





















































































































そして以上のことは、政府の規制改革・民間開放推進三カ年計画（2004 年 3 月 19
日閣議決定）において最大限尊重するものとされた。







2006 年 2 月 10 日に「競争の導入による公共サービスの改革に関する法律（平成 18

































































（International Civil Aviation Organization, ICAO）という。ICAO は、シカゴ条約第二部
によって組織される［43 条］。ICAO の目的は、シカゴ条約 44 条（a）～（i）に列挙
される事項のために、国際航空の原則と技術を発展させること、並びに国際航空運送
の計画と発達を助ける事である（25）。
この ICAO の第 11 付属書は、航空機が世界中で安全かつ円滑に飛行できるように
地球上の空を分割して各国に航空管制の責任を分担させている。この各国が分担する
空域（空の範囲）は飛行情報区（Flight Information Region）と呼ばれる（FIR）（26）。
























第二次世界大戦後、日本には、民間用 17 か所、軍用 157 か所の飛行場が存在して




1970 年、政府は運輸政策審議会答申を閣議了解（昭和 45 年閣議了解）し、1971 年
に日本国内空港と東亜航空の合併（東亜国内空港）を認め、国内線が 3 社体制に移行












では米国側 3 社に対して日本側は日本航空（JAL）1 社のみと不均衡であった太平洋














路線免許制から事業許可制に移行する改正航空法が 2000 年 2 月に施行された。この
うち、政府は、羽田空港では 1984 年着工の東京湾沖合展開事業によって 1997 年に新
C（現 C）滑走路が完成する結果として、発着枠往復 40 便増が見込まれていたうち










































































米国においては、1978 年に航空規制緩和法（Airline Deregulation Act of 1978）が成
立した。1938 年から国内航空に対する規制は米国において約 40 年続いていたが、航





の給与水準は高く（Certiﬁed Professional Controller (CPC) は基本給にして最低 4 万 8 千




























英国の航空関係の管理運営は行政改革によって、政府から CAA（Civil Aviation 














その後 2001 年に政府株式の売却によって初めて民営化された NATS は、政府と 7
つの航空会社との PPP（Public-Private Partnership）として設立され、政府が 49 パーセ
ントの株を有する（その他は 7 つの航空会社の合同コンソーシアムで 42 パーセント、
NATS の従業員が 5 パーセント、UK の空港管理会社 BAA が 4 パーセントである）。
そして、さらなる（完全な）民営化に向けた株式売却も模索された。すなわち NATS
の政府株式の放出は、2010 年の 5 月に政府によって提案されたが、2012 年の 7 月 10 に、
今の段階での株式の売却は考えていないとの政府の発表がなされ当該提案は撤回され
た。






NATS という PPP（Public-Private Partnership）の形態に変化したことで給与水準が
上がっており、管制官の待遇（給与）は非常に良い水準を保っている。また、特に英
国籍に関係なく、EU 圏内にも限らず管制官を募集している。また、事故等が起こっ





















のための委任のための命令によって、DFS ドイツ航空管制有限会社（DFS Deutsches 
Flugsicherung GmbH）に対して航空管制事務の遂行を委任した。そして、DFS（ドイ
ツ航空管制有限会社）は、1993 年 1 月 1 日より、航空管制事務を遂行しはじめた。
有限会社が始まった当初、連邦航空管制庁で航空管制に従事していた 4800 名の公
務員（官吏）等は、多くが連邦との官吏関係並びに雇用関係を辞めて航空管制有限会



















うではない。たとえば、最近の報道（2013 年 7 月 12 日）においては、フランスにおいて、
航空管制業務の一部を民営化することに反対する管制官がストライキを行い、主要な















































も検証する必要があるという。大橋洋一『行政法 I 現代行政過程論［第 2 版］』（東京：有斐閣、
2013 年）、 59 頁。行政の補完性について「「行政法の私法化」への理論的歯止めを有さない構造」
の一環として言及する文献として、橋本博之「公私協働と新しい行政法の課題～公共サービス改



















―序言」『ジュリスト』1356 号（2008 年）、3 頁。
Ulrich Beck, Risikogesellshaft auf dem Weg in eine andere Moderne, Suhrkamp, (Frankfurt am Main: 
Suhrkamp,1986).（邦訳として、ウルリヒ・ベック（東廉＝伊藤訳）『危険社会―新しい近代への道』
（東京：法政大学出版局、1998 年）が存在する。）1986 年は、チェルノブイリ原子力発電所の事故
が起きた年であった。現代がリスク社会であること並びに Ulrich Beck が提唱した「リスク社会」
論を紹介する文献として、高橋滋「リスク社会下の環境行政」『ジュリスト』1356 号（2008 年）、
90 頁；森英樹「「戦う安全国家」と個人の尊厳」『ジュリスト』1356 号（2008 年）、57 頁。
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海洋国家の日本が分担する FIR は洋上に広範囲に広がっており、福岡（FUKUOKA）FIR と呼ばれ、
太平洋側の東と南は、米国のオークランド航空路管制センターが責任を持つオークランド FIR、北
はアンカレッジ FIR とロシアのペトロパブロフスク・カムチャッキー FIR、ユウジノサハリンスク
FIR に接している。もっとも、航空市場の規模という点においては、日本の旅客国内線定期運送の
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Focusing on the Comparison of Legal Systems
on Ways of Air Traffic Control System
<Summary>
Mayu Terada 
Privatization generally means the transfer of ownership or business from the 
governmental organization to the private company. Recently, our society is called 
as a ‘Risk Society’. In this risk holding modern society, whether the government 
or public sector should undertake various business holds many problems. Should 
privatization be carried out completely in some fields? In other words, what kind 
of business should the government or public sector actually undertake? Would 
partial privatization ―usually outsourcing part of the business of the govern-
ment― work? What kind of responsibility should it be if the government would 
partly outsource its business? The way of privatization and its application trigger 
many fundamental questions and issues. 
This paper takes up air traffic control system among many fields where priva-
tization becomes an issue. After looking at several countries’ air traffic control 
systems from a viewpoint of legal system (mainly Japan, the U.S., the U.K. and 
Germany), it considers the nature of the system and ways of preferable control-
ling of the air. 
Air-traffic control system varies depending on the country. For example, Ja-
pan and the U.S. are keeping the governmental control of the air with full respon-
sibility to attached to the government and air traffic controllers are in charge of 
business as government officials. On the other hand, the U.K and Germany have 
adopted the system of outsourcing the business to organizations which could be 
owned by the private sector and the organization is in charge of air traffic control. 
186
It is difficult to say what kind of form is appropriate to a country, because each 
country has its own view and its way of thinking towards risk that the government 
should cover. There are many views including the clarification of where responsi-
bility lies. It is an active issue what sector should receive liability claim and how 
to pay compensation when an accident occurs. 
In this paper, as stated above, basic legal structure of air traffic control system 
of Japan, the U.S., the U.K. and Germany is compared from a perspective of ways 
of looking at the public service-what kind of business should be carried out by the 
government as a service by the public- in addition to a look at difference in the 
way of thinking about civil service system and the air traffic control system’s past, 
present and future perspective is examined.
